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Экономика «пробки» 
Известные всем «пробки» на автодо-рогах стали настоящим бедствием во многих мегаполисах мира. Возни-
кают они и в городах поменьше, а иногда, 
особенно при неблагоприятных погодных 
условиях, даже на автомобильных магистра-
лях вне городов.
Характерным примером подобной ситу-
ации был длительный затор на автомобиль-
ной трассе Москва – Санкт-Петербург зимой 
2012 года. Конечно, случаи такого рода 
можно считать экстраординарными, однако 
и они приводят к значительным потерям, 
а сама их принципиальная возможность 
создает серьезные риски для товаровладель-
цев, пассажиров и перевозчиков, взявших 
на себя ответственность за перемещение 
людей и грузов.
Повседневные же «пробки» означают 
регулярные потери и постоянные риски.
«Пробки» возникают не только на авто-
мобильных, но и на железных дорогах, хотя 
подобный термин здесь не используется. 
В свое время в железнодорожной науке 
и практике применялся другой термин: «за-
мешательство в движении». Имелось в виду 
«такое положение при исполнении перево-
зок, при котором количество поездов, нахо-
дящихся в движении на данном участке ли-
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Транспортные «пробки» заметно 
повышают неопределенность и риски 
для товаровладельцев и пассажиров, 
нивелируют такие ключевые преимущества 
современного транспорта, как скорость, 
регулярность и срочность. Возникновение 
заторов на дорогах сущностно противоречит 
задачам транспорта, ухудшает условия 
ведения бизнеса, приводит к потерям 
самого ценного ресурса – времени. 
Причина «пробок» – хроническое отсутствие 
баланса спроса и предложения, рыночного 
механизма ценообразования на услуги 
автомобильной и железнодорожной 
инфраструктуры. В результате потери 
несет все общество, а инвестиционная 
привлекательность транспортной 
инфраструктуры и необходимое для 
высокой экономической динамики ее 
опережающее развитие не достигаются. 
Чтобы компенсировать это, требуется 
обеспечить зависимость стоимости 
инфраструктурных услуг от интенсивности 
спроса и ее своевременное изменение 
в соответствии с рыночной конъюнктурой. 
В статье приведена разработанная автором 
модель определения рационального 
уровня платы за пользование транспортной 
инфраструктурой.
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нии, превышает его пропускную способ-
ность» [1, с. 106]. Даже при своевременном 
принятии мер по устранению такого поло-
жения не избежать определенного промед-
ления в исполнении плана перевозки, 
если же своевременных мер не будет, то «по-
теря провозоспособности и промедление 
в исполнении плана перевозки не поддаются 
никакому расчету» [1, с. 112]. Говоря еще 
жестче, возникшее «замешательство», если 
его не удалось оперативно устранить, приво-
дит к самой настоящей «пробке» с тяжелыми 
последствиями, вплоть до оставленных без 
движения (так называемых «брошенных») 
поездов.
i.
Уже более века назад специалистам в об-
ласти железнодорожного дела было ясно, что 
«железная дорога… не может достигнуть та-
кой работы, которая определена теоретиче-
ским расчетом, настолько же железная доро-
га не может исполнять движения по макси-
мальному графику в течение продолжитель-
ного времени» [1, с. 118].
Другими словами, на железной дороге 
должны быть резервы пропускной способно-
сти – иначе скорость движения снижается, 
возникает то самое «замешательство в дви-
жении», по мере увеличения уровня заполне-
ния пропускной способности превращающе-
еся в «пробку». При этом растет себестои-
мость перевозок (отраслевые потери), замед-
ляется  доставка  товаров  ( потери 
товаровладельцев), что, в свою очередь, ве-
дет к штрафным санкциям за просрочку до-
ставки груза (потери перевозчика) и сниже-
нию рыночной конкурентоспособности же-
лезнодорожного транспорта (долгосрочные 
отраслевые потери).
Научно обосновано, что оптимальный 
уровень заполнения пропускной способно-
сти не превышает 70–75% [2–5]. При боль-
шем уровне заполнения возникают все пе-
речисленные негативные явления.
Поэтому «задавать дороге непосильную 
работу и при этом снабжать ее подвижным 
составом в количестве, большем того, кото-
рое отвечает ее пропускной способности, 
есть грубая ошибка, неминуемо ведущая 
к уменьшению провозоспособности ли-
нии…» [1, с. 119].
Между тем, на российских железных 
дорогах протяженность лимитирующих 
участков (с уровнем заполнения пропускной 
способности около 100%) превышает 7,5 тыс. 
км [6]. То есть эти участки эксплуатируются 
в режиме, при котором, как было ясно и бо-
лее ста лет назад, они не могут «исполнять 
движения в течение продолжительного вре-
мени».
Одна из причин такой ситуации – в от-
сутствии пропорционального развития ин-
фраструктуры и подвижного состава.
Динамичное участие бизнеса в опериро-
вании грузовыми вагонами, достигнутое 
благодаря дерегулированию этого вида дея-
тельности и притоку туда частного капитала, 
привело к увеличению вагонного парка 
только за период 2003–2011 годов более чем 
на 26% [7, с. 250].
При этом железнодорожная инфра-
структура, работающая в условиях жестко-
го государственного регулирования тари-
фов и, соответственно, не обладающая 
достаточной инвестиционной привлека-
тельностью, не только не получила адек-
ватного развития, но и в целях обеспечения 
безубыточности текущей деятельности 
в период глубокого спада объемов перево-
зок в 1990-е годы была лишена части своих 
мощностей. Причем общая эксплуатаци-
онная длина железных дорог на фоне уве-
личения вагонного парка существенно 
не изменилась, а станционные мощности, 
разъезды, обгонные пункты оказались 
значительно сокращены [8, 9].
В результате произошло то, о недопусти-
мости чего более века назад предупреждал 
профессор В. Мясоедов-Иванов: железно-
дорожная сеть была «снабжена» подвижным 
составом в количестве, превышающем ее 
пропускные способности, что, как и указы-
вал ученый, закономерно уменьшило ее 
провозоспособность. Потому и не должно 
вызывать удивления, что затруднения в пе-
ревозочном процессе возникают при объемах 
перевозок, не достигающих прежних макси-
мумов.
В 2010–2012 годы участковая скорость 
грузовых поездов в России снизилась 
на 13,5%, а скорость доставки грузов – 
на 24,5%. Доля отправок, доставленных 
с нарушением установленных сроков, возро-
сла к 2012 году до 27% [10]. В 2013 году эти 
показатели были улучшены, но их предше-
ствующий спад пока компенсирован лишь 
частично.
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Характерно, что и грузоотправители счи-
тают наиболее проблемными показателями 
работы железнодорожного транспорта уро-
вень развития инфраструктуры и сроки до-
ставки грузов [11, 12].
Именно отсутствие гарантий доставки 
грузов в заданное время, а зачастую невоз-
можность даже прогнозировать реальный 
срок доставки является одним из серьезных 
факторов, ослабляющих конкурентоспособ-
ность железных дорог на рынке перевозок 
[13, 14].
Не случайно значительные объемы пере-
возок, прежде всего – ценных, особо чувст-
вительных к срочности доставки товаров, 
но в ряде случаев и не отличающихся высо-
кой стоимостью, «уходят» с железнодорож-
ного транспорта на автомобильный [15].
Ситуация с «узкими местами» на желез-
нодорожной инфраструктуре усугубляется 
в связи с колебаниями конъюнктуры миро-
вых товарных рынков, которые в условиях 
значительной доли экспортных перевозок 
в грузообороте (около 48%) вызывают до-
вольно резкие перераспределения грузопо-
токов на сети [16].
Например, в кризисном 2009 году, на фо-
не глубокого падения общих объемов про-
мышленного производства и перевозок, 
перераспределение экспортных грузопото-
ков в направлении Китая привело к очевид-
ному замедлению перевозочного процесса 
на полигоне сразу четырех железных дорог: 
Дальневосточной, Забайкальской, Восточ-
но-Сибирской и Красноярской [17].
От «пробок» на автодорогах, характерных 
прежде всего для мегаполисов, страдают 
в большей степени пассажиры, а на железных 
дорогах, где пассажирские поезда имеют при-
оритет, наибольшие потери несут товаровла-
дельцы.
Поэтому в крупных городах предпочти-
тельной альтернативой автомобилям нередко 
становится рельсовый транспорт, а перевоз-
ки многих грузов, наоборот, переходят с же-
лезных дорог на автомобильные.
ii.
Экономическая оценка потерь от пробок 
должна учитывать:
– дополнительные эксплуатационные 
расходы транспорта, связанные с простоем 
подвижного состава (относимые при каль-
куляции себестоимости перевозок на ваго-
но-, локомотиво-, автомобиле-часы) и опла-
той труда соответствующего персонала (ло-
комотивных бригад, водителей и др.);
– дополнительные топливно-энергети-
ческие затраты;
– экологический ущерб, который надо 
оценивать в широком смысле – как ухудше-
ние среды обитания;
– и, наконец, ключевой элемент – поте-
ри времени пассажиров (включая водителей 
частного автотранспорта) и ущерб от замед-
ления доставки товаров (оценка последнего 
описана в [18, 19]).
Но перечисленными позициями потери 
от «пробок» не исчерпываются.
«Пробки» существенно повышают неопре-
деленность и риски для товаровладельцев 
и пассажиров.
Если перевозимый товар используется 
в производственном процессе (в качестве 
сырья, полуфабрикатов или комплектующих 
частей), то неожиданная задержка его достав-
ки может привести к сбою производствен-
ного цикла товарополучателя, ущерб от ко-
торого бывает очень велик. Если же этот 
товар предназначен для сбыта в качестве 
готовой продукции, риск товаровладельца 
связан с возможностью резкого ухудшения 
конъюнктуры рынка за время просрочки 
доставки. Более подробно оценка рисков 
в сфере грузовых перевозок раскрыта в рабо-
тах [20, 21].
Что касается пассажиров, то качество их 
жизни в условиях частых, но полностью не-
предсказуемых «пробок» существенно сни-
жается.
Таким образом, если регулярный надеж-
ный транспорт упорядочивает человеческое 
существование во времени и делает его ком-
фортным [22], то «пробки», лишая людей 
возможности точно планировать свое время, 
вносят в их жизнь хаос и дискомфорт.
Чтобы снизить риск опозданий из-за 
попадания в «пробки» (а их последствия 
могут быть очень серьезны, например, 
если это опоздание на важное мероприя-
тие, поезд дальнего следования или само-
лет), люди вынуждены заранее заклады-
вать в свой график максимально возмож-
ные задержки. При этом более быстрое 
прибытие зачастую не ликвидирует эти 
потери времени, изымаемого из времени 
производительного труда или комфортно-
го досуга.
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Вспомним, древнеримский философ 
Сенека писал, что «со скоротечностью вре-
мени нужно бороться быстротой его исполь-
зования» [23].
Скоростной, регулярный, надежный 
транспорт, сокращающий расстояния, дела-
ющий среду обитания соразмерной индиви-
ду [22], успешно помогает людям в этой 
борьбе. «Пробки», наоборот, увеличивают 
временные разрывы между разными точками 
пространства, снижают меру антропности 
среды обитания.
Кроме того, «пробки» значительно уве-
личивают разрывы между конструкционны-
ми скоростями транспортных средств и раз-
решенными скоростями движения, с одной 
стороны, и фактическими скоростями до-
ставки грузов и поездки пассажиров – с дру-
гой.
Анализ показывает, что эти скорости 
могут отличаться на порядок. В результате 
затраты, связанные с повышением конструк-
ционных и разрешенных скоростей, оказы-
ваются «бросовыми» – зря понесенными, 
абсолютно неэффективными [24].
iii.
Развитие транспортного дела всегда было 
направлено на то, чтобы ослабить естествен-
ные препятствия, создаваемые пространст-
вом для передвижения пассажиров и грузов 
[25].
Транспортные «пробки» являются искус-
ственными препятствиями для передвиже-
ния, нивелирующими такие ключевые преи-
мущества современного транспорта, как 
скорость, регулярность и срочность. Их 
возникновение, таким образом, сущностно 
противоречит задачам транспорта, ухудшает 
условия ведения бизнеса, снижает качество 
жизни, приводит к потерям самого ценного 
ресурса – времени.
Почему же в таком случае они стали по-
вседневным, привычным явлением, своео-
бразным элементом транспортной деятель-
ности и жизни людей вообще?
Причина – хроническое отсутствие ба-
ланса спроса на транспортную инфраструк-
туру и ее предложения, долгосрочный ин-
фраструктурный дефицит.
Анализируя данную проблему, следует 
обратить внимание на одну из существенных 
особенностей транспортного рынка. Он 
многослоен [20], а в основе этой многослой-
ности лежит разделение транспортных ре-
сурсов, служащих для формирования пред-
ложения перевозочных услуг, на инфраструк-
туру и подвижной состав. Такое деление 
не имеет аналогов в других видах экономи-
ческой деятельности.
При этом услуги транспортной инфра-
структуры, как правило, относят к естествен-
но-монопольной сфере и либо подвергают 
государственному регулированию (прежде 
всего – ценовому), что характерно для услуг 
железнодорожной инфраструктуры, либо 
вообще выводят за пределы действия рыноч-
ных взаимоотношений, рассматривая ин-
фраструктурные ресурсы как общественные 
блага [26]. Пример последнего –  автодороги 
общего пользования.
В обоих случаях не работает рыночный 
ценовой механизм, служащий настройке 
предложения благ на изменение спроса 
на них, и, тем самым, обеспечивающий эф-
фективное распределение имеющихся благ 
и увеличение количества тех благ, спрос 
на которые растет.
Здесь стоит вспомнить образное сравне-
ние, сделанное «архитектором» экономиче-
ских реформ в послевоенной Западной Гер-
мании Л. Эрхардом: «Кто захочет исключить 
функцию свободной цены, тот умерщвляет 
конкуренцию и содействует оцепенению 
экономики…» [27].
К транспорту понятие «оцепенение» 
применимо в буквальном смысле. В резуль-
тате роста величины спроса на услуги 
транспортной инфраструктуры сверх мак-
симально возможного уровня их предло-
жения возникает феномен так называемо-
го чрезмерного потребления или «перегруз-
ки» [28].
Если дефицит каких-либо товаров, це-
ны на которые регулируются государством, 
или благ, потребление которых является 
формально бесплатным, ведет к образова-
нию очередей, то дефицит пропускной 
способности транспортной инфраструкту-
ры приводит к «пробкам». Движение тран-
спортных средств замедляется, вплоть 
до «оцепенения», а реальные издержки 
пользователей инфраструктурными блага-
ми, которые формально являются бесплат-
ными или имеют ограниченную цену, 
взмывают вверх.
Дефицит любых иных благ ставит субъ-
екта перед выбором – стоять в очереди или 
68
•мИР ТРанСПОРТа 03’14
отказаться от приобретения данного блага. 
Возможны и иные способы решить пробле-
му дефицита, памятные всем, кто жил при 
социализме: «достать по знакомству», купить 
с переплатой, допустим, у того, чья очередь 
подошла, и т.д.
С этой точки зрения последствия дефи-
цита транспортной инфраструктуры уни-
кальны – попав в «пробку», невозможно 
обеспечить внеочередной проезд ни за какие 
деньги.
Как отмечает А. А. Уолтерс, «перегрузка 
дорог отличается от случая очереди: никто 
не может приобрести место на дороге, минуя 
транспортную «пробку», как это было бы 
возможно в «дисциплинированной» очере-
ди» [28, с. 159]. Другими словами, попавший 
в «пробку» не может решить эту проблему, 
даже если он готов платить, чтобы избежать 
ожидаемых издержек, связанных с опозда-
нием.
Более того, оказавшись «внутри пробки», 
особенно в тоннеле или ином месте, где от-
сутствуют съезды на другие дороги и возмож-
ность развернуться, человек зачастую физи-
чески не может прервать поездку, даже если 
очевидно, что издержки превысят ценность 
этой поездки. Получается, что такой субъект 
попадает буквально в безвыходную ситуа-
цию, лишаясь возможности выбора, которая 
лежит в основе экономики и человеческой 
деятельности вообще.
Итак, транспортная «пробка» не просто 
ведет к крайне негативным экономическим 
последствиям для всех, кто в ней оказался, 
но и может переместить их в некое «внеэко-
номическое измерение», т. е. порождает в пол-
ном смысле слова аномальную ситуацию. 
Превращение этой аномалии в норму жиз-
ни лишь подчеркивает серьезность самой 
проблемы.
По сути, отсутствие рыночного механиз-
ма ценообразования на услуги транспортной 
инфраструктуры приводит к тому, что вме-
сто конкуренции между владельцами инфра-
структур за привлечение клиентов возника-
ет осуществляемое нерыночными способами 
соперничество между пользователями 
за доступ к ограниченным ресурсам инфра-
структуры.
Результатом являются потери как для 
владельцев транспортной инфраструктуры, 
не имеющих возможности конвертировать 
высокую интенсивность спроса в дополни-
тельные средства, необходимые в том числе 
для качественного содержания и своевре-
менного развития этой инфраструктуры, так 
и для пользователей, несущих избыточные 
затраты и теряющих доходы из-за низкого 
качества и недостаточного объема инфра-
структурных услуг.
В итоге потери несет все общество, а инве-
стиционная привлекательность транспортной 
инфраструктуры и необходимое для высокой 
экономической динамики ее опережающее 
развитие не обеспечиваются, что сдерживает 
рост экономики.
iv.
В силу специфики транспортной инфра-
структуры, которая, как указывал Адам Смит, 
в самой высокой степени полезна для обще-
ства в целом, но зачастую не может своей 
прибылью возместить расходы частных ин-
весторов, естественным выходом представ-
ляется вменить ее постройку и содержание 
в обязанность государству, что и предлагал 
основоположник теории рыночной эконо-
мики [29, с. 675–676]. Исходя из того, что 
транспортная инфраструктура служит обя-
зательным условием всякой экономической 
деятельности [30, 21], государственная под-
держка такого условия не противоречит 
рыночной парадигме. Мировой опыт пока-
зывает необходимость и плодотворность 
роли государства как в создании, так и под-
держании транспортной инфраструктуры, 
в том числе – железнодорожной.
Однако в силу нерыночного характера 
распределения государственных инвестиций 
даже в странах с наиболее мощными бюд-
жетными возможностями и высоким уров-
нем влияния налогоплательщиков на ис-
пользование бюджетных средств подобные 
затраты государства далеко не всегда рацио-
нальны и могут приводить к диспропорциям 
в развитии инфраструктуры и экономиче-
ским потерям.
Так, характеризуя ситуацию в США в по-
слевоенные десятилетия, М. Ротбард отме-
чал, «что правительства на федеральном 
уровне и на уровне штатов, подталкиваемые 
лоббистами автомобильных и нефтяных 
компаний, производителей шин, строитель-
ными подрядчиками и профсоюзами вложи-
ли чрезмерные средства в строительство 
[автомобильных – Д.М.] дорог. Автомобиль-
ные дороги, в огромных масштабах субсиди-
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рующие пользователей, сыграли главную 
роль в удушении железнодорожных перево-
зок. Для грузовиков, например, построены 
и содержатся за счет налогоплательщиков 
выделенные полосы, а вот железнодорож-
ным компаниям приходится самим строить 
и содержать пути. Более того, субсидируемые 
программы строительства дорог привели 
к чрезмерному разрастанию завязанных 
на автомобильный транспорт пригородов, 
к принудительному сносу бессчетного числа 
городских домов и искажению облика город-
ских центров. Цена для налогоплательщиков 
и экономики была огромной» [31, с. 235].
Впоследствии, в условиях роста бюджет-
ного дефицита, ситуация изменилась, и при 
ремонте автодорог в XXI веке во многих ре-
гионах США асфальтовое покрытие стало 
заменяться гравийным или гудронирован-
ным [32, с. 97–98].
Таким образом, ориентация на предо-
ставление доступа к транспортной инфра-
структуре бесплатно или по ценам, не отра-
жающим платежеспособный спрос, приво-
дит к ситуации, когда «то густо, то пусто» 
в зависимости от финансовых возможностей 
владельца инфраструктуры.
При этом, как наглядно показал Р. Фрэнк 
[32, с. 177–186], система доступа к дефицит-
ным благам, в том числе – к транспортным 
услугам, в порядке «живой очереди» менее 
благоприятна и для бедных, и для богатых, 
нежели система доступа на основе платеже-
способности. Поэтому «следует принимать 
решения о распределении благ исходя из го-
товности платить за них» [32, с. 180].
Чтобы не допустить как хронического де-
фицита транспортной инфраструктуры, так 
и избыточных затрат на ее развитие, избежать 
потерь для непосредственных пользователей 
инфраструктурными услугами, требуется обес-
печить зависимость стоимости пользования 
инфраструктурой от интенсивности спроса и ее 
своевременное изменение при колебаниях ры-
ночной конъюнктуры. В частности, М. Рот-
бард [31, с. 237] считал полезным использо-
вание платных автотрасс с гибким ценообра-
зованием в зависимости от изменения 
спроса (по дням недели и внутрисуточным 
периодам).
По оценкам американских экономистов, 
введение оплаты за проезд по загруженным 
автомобильным магистралям позволило бы 
экономить миллиарды долларов за счёт сни-
жения затрат на строительство автострад 
и потерь, причиняемых дорожными «проб-
ками» [32, с. 191].
v.
В качестве теоретической основы реали-
зации гибкого ценообразования при пользо-
вании транспортной инфраструктурой 
сформирована модель определения рацио-
нального уровня платы, представленная 
в графическом виде на рис. 1.
Эта плата призвана  обеспечивать рацио-
нальный уровень загрузки транспортной 
инфраструктуры, т. е. поддержание необхо-
димых резервов. На железнодорожных ли-
ниях подобные резервы, как уже отмечено, 
могут составлять 25–30% расчетной пропуск-
ной способности. На автомобильных трас-
сах, очевидно, уровень резервов должен быть 
сопоставимым. А на автомобильной парков-
ке скорее всего достаточно, чтобы всегда 
оставалось свободным хотя бы одно место. 
(Именно по этому критерию осуществляется 
гибкое регулирование платы за парковку 
автомобилей в Сан-Франциско, где тестиру-
ется экспериментальная система монито-
ринга занятости и дифференцированной 
оплаты парковочных мест [33]).
Чтобы транспортная инфраструктура 
была загружена на рациональном уровне, 
стоимость пользования ею должна соответ-
ствовать пересечению графика спроса 
на пользование транспортной инфраструк-
турой и вертикальной линии, отражающей 
уровень ее загрузки (рис. 1).
Стоимость услуг транспортной инфра-
структуры включает не только плату за поль-
зование ею, но и собственные, «внутренние» 
издержки пользователей, в том числе свя-
занные с затратами времени на поездку. 
(В рассматриваемом аспекте «внешними» 
или «явными» издержками можно считать 
лишь плату, взимаемую за использование 
инфраструктуры. Все остальные издержки 
по поездке или транспортировке товара, 
включая как топливно-энергетические за-
траты, средства на ремонт и амортизацию, 
относимые на время поездки, так и стои-
мостную оценку затрат времени, допустимо 
относить к «внутренним» издержкам поль-
зователя).
При уровне загрузки инфраструктуры, 
не превышающем рационального, эти 
издержки можно считать постоянными. 
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При превышении рационального уровня 
загрузки скорость движения быстро сни-
жается, а затраты времени и «внутрен-
ние» издержки пользователей, соответ-
ственно, растут. При превышении расчет-
ного уровня пропускной способности 
скорость стремится к нулю, а «внутрен-
ние» издержки пользователей – к беско-
нечности.
При достаточно низком спросе на поль-
зование инфраструктурой (например, С
1
) 
рациональный уровень ее загрузки не будет 
превышен и при отсутствии платы за поль-
зование. Следовательно, в этом случае поль-
зование транспортной инфраструктурой при 
условии бюджетного финансирования ее 
сооружения и эксплуатации может быть 
бесплатным. (Уровень платы П
1 
= 0).
Однако при повышении спроса в случае 
бесплатного пользования инфраструктурой 
рациональный уровень ее загрузки будет 
превышен.
При спросе С
2
, условно названным «вы-
соким», в условиях бесплатного пользования 
инфраструктурой ожидаем «запредельный» 
уровень заполнения пропускной способно-
сти, т. е. возникнет «пробка».
Чтобы при таком уровне спроса иметь 
рациональный уровень загрузки транспор-
тной инфраструктуры, плата за пользование 
ею должна составить величину П
2
, суммиро-
вание которой с «внутренними» издержками 
пользователей обеспечит рациональный 
уровень общей стоимости пользования тран-
спортной инфраструктурой. То есть при ро-
сте спроса с С
1
 до С
2
 уровень платы должен 
подниматься от нуля до П
2
.
При увеличении пропускной способно-
сти за счет бюджетных средств интервал 
бесплатного пользования транспортной 
инфраструктурой может существенно рас-
шириться. Однако такие вложения должны 
подтверждаться соответствующими социаль-
но-экономическими эффектами. Более 
подробно этот вопрос рассмотрен в [34]. 
Здесь же важно еще раз подчеркнуть, что 
даже при бюджетном финансировании строи-
тельства и содержания инфраструктуры, 
в условиях высокого уровня спроса на ее услу-
ги само пользование должно становиться 
платным, но обязательно с гибким регулирова-
нием цены в зависимости от уровня спроса. 
Иначе плата будет выполнять преимущест-
венно фискальную, но не рационализирую-
щую функцию.
С другой стороны, введение дифференци-
рованной оплаты за пользование транспортной 
инфраструктурой делает ее потенциально 
привлекательной для частного капитала (при-
чем чем интенсивнее спрос, тем выше привле-
кательность), а значит, позволяет задейство-
вать для развития инфраструктурных объектов 
саморегулируемые рыночные механизмы, что 
с экономической точки зрения является луч-
шим решением.
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aBSTRacT
Traffic  jams  significantly  increase  the 
uncertainty and risks for commodity owners and 
passengers negate the key advantages of modern 
transport such as speed, regularity and urgency. 
Congestions on the roads essentially contradict 
the objectives of transport, worsen the business 
environment,  reduce the quality of  life,  lead to 
the  loss of  the most precious resource –  time. 
The reason for  traffic  jams  is a chronic  lack of 
offer and demand balance, long-term shortage 
due to failure of the market mechanism of pricing 
on services of road and rail infrastructure. As a 
result losses are suffered by the whole society, 
and  the  investment attractiveness of  transport 
infrastructure and  its advanced development, 
required  for high economic dynamics, cannot 
be achieved. To avoid  this,  the dependence of 
the cost, necessary  to provide  infrastructure 
services  from  the  intensity  of  demand  and 
•
